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Centroamérica
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Abstract

This article provides some analytical elements to determine the potential
and impact of some of the main projects for multi-modal and inter-oce-
anic corridors in North and Central America. This is done under the struc-
tural-systemic viewpoint of the Network and Flux Space, which emphasi-
ses the geo-economical and geo-political characteristics of a global space
of networks and fluxes. Such a space is configured by extensive productive
chains, which are increasingly globalised and integrated through new for-
ms of international transport.
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Resumen

El presente artículo aporta elementos de análisis para determinar la
potencialidad e impacto de los principales proyectos de corredores
multimodales e interoceánicos de Norte y Centroamérica, bajo el en-
foque estructural-sistémico del espacio de redes y flujos que enfatiza las
determinaciones geoeconómicas y geopolíticas de un espacio global
de redes y flujos, lo cual es configurado por extensas cadenas produc-
tivas crecientemente globalizadas e integradas a través de las nuevas
formas de transportación internacional.
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Introducción

En los albores del siglo XXI, la proliferación de propuestas y pro-
yectos para construir corredores multimodales de transporte in-
ternacional vinculados al desarrollo de puertos concentradores
y distribuidores de carga en contenedores (llamados puertos hubs
o pivotes, en la literatura especializada), es particularmente in-
tensa en el continente americano. En Sudamérica se habla insis-
tentemente de desarrollar corredores bioceánicos atados a la crea-
ción de puertos pivotes en ambos litorales. En Centroamérica
proliferan ideas y proyectos para implantar los llamados canales
secos, que unirían el litoral del Pacífico con el del Atlántico, a
través de nuevos puertos capaces de atender a grandes buques.

En México, se revive periódicamente el sempiterno proyecto
del corredor de transporte del Istmo de Tehuantepec. En las últi-
mas versiones, se ha planteado la reconversión de Salina Cruz
(Pacífico) y Coatzacoalcos (Golfo de México) en puertos hubs
vinculados al corredor multimodal que uniría ambos puertos con
la red de transporte internacional.

Más novedoso es el llamado “Sistema de Seguridad Multimo-
dal Transpacífico”, presentado como el “Proyecto Bandera” de
México en la Reunión APEC 2002, realizada en Los Cabos, Baja
California. Este proyecto pretende enlazar principalmente flujos
de contenedores entre el sudeste asiático (concentrados en Sin-
gapur) y el centro de los Estados Unidos (Missouri, Tennesse,
Illinois, Texas, etc.) a través de los puertos mexicanos de Man-
zanillo o Lázaro Cárdenas y la frontera norte. Se trataría de una
vía complementaria de los llamados land bridges o puentes te-
rrestres estadounidenses, articulados desde los puertos de Long
Beach y Los Ángeles, en California.

En el año 2004, el tema había cobrado tal relevancia en Méxi-
co que el gobierno federal junto con las principales agrupaciones
y cámaras empresariales, las empresas ferroviarias, las navieras
y los agentes aduanales, entre otros, suscribieron, ante el Presi-
dente de la República, el llamado Acuerdo de Concertación para
el Desarrollo de los Corredores Multimodales, cuya finalidad es
definir, diseñar e implementar tales corredores en el territorio
nacional, así como coordinar la actuación de los distintos acto-
res para alcanzar alta eficiencia y menores costos en el traslado
de las mercancías por estos ejes de transporte.

Por su parte, en Estados Unidos, ante la intensificación de los
flujos de mercancías procedentes de Asia (sobre todo, de Chi-
na), se plantean proyectos de ampliación de puertos y de corre-
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dores multimodales de trenes de doble estiba de contenedores,
llamados puentes terrestres, (land bridges), porque son capaces
de articular la Costa Oeste con la Costa Este de tal país, a partir
de los puertos de ambos litorales.

Sin duda, la paulatina implementación de estos proyectos im-
plicaría una reestructuración territorial de grandes proporcio-
nes en el continente, lo cual conducirá a reflexionar profunda-
mente sobre las regiones ganadores y perdedoras en un proceso
de tal envergadura. Sin embargo, antes de llegar a este punto hay
que cuestionar la viabilidad de estos proyectos, sobre el enfoque
teórico-metodológico al que responden y, consecuentemente,
sobre los mitos y realidades en torno a ellos.

La potencialidad de cada proyecto es diferente, sin embargo,
difícilmente los territorios y las costas del continente podrán lle-
narse de corredores multimodales, cruces interoceánicos y puer-
tos hubs o pivotes. Pretender lo contrario remite a enfoques den-
tro de las ciencias sociales que insisten en circunscribir la unidad
de análisis a los límites del Estado-nación (Yocelevzky, 1999) y,
por lo tanto, neutralizan o diluyen las determinaciones propias
del ámbito global o, si se quiere, del sistema-mundo (Braudel,
1985; Wallerstein, 1996), creando grandes expectativas con un
débil sustento tanto conceptual como empírico (Martner, 2002).

Por tanto, el objetivo de este trabajo consiste en aportar ele-
mentos de análisis para determinar la potencialidad  e impacto
de las principales propuestas y proyectos de corredores multi-
modales1 e interoceánicos en Norte y Centroamérica, desde una
perspectiva teórica estructural-sistémica, que pone énfasis en las
determinantes geoeconómicas y geopolíticas de un mundo cre-
cientemente globalizado. Como hipótesis principal se plantea que
la posibilidad de desarrollar corredores multimodales y bioceá-
nicos en esta región está determinada principalmente por la nue-
va red global de los flujos comerciales y por la localización de los
principales ejes de transporte marítimo internacional, cuya zona
de influencia (hinterland) puede expandirse en la medida en que
se alcance mayor integración de los sistemas de transporte mul-
timodal asociados a redes productivas globalizadas.

El presente artículo se estructura en cuatro apartados princi-
pales. En el primero se establece el enfoque conceptual sobre el

1 Cabe señalar que el término multimodalismo esta relacionado estrechamente con
la tecnología del contenedor, misma que revolucionó el transporte internacional al
permitir eliminar la ruptura de carga y propiciar las redes integradas de transporte
“puerta a puerta”. Por eso los corredores multimodales aquí analizados tienen que ver
con el movimiento masivo de mercancías en contenedores.
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cual se abordará la temática de la conformación de los corredo-
res multimodales. En el segundo se analiza, de manera somera,
el impacto del cambio de centralidad y la reciente reestructura-
ción de la economía-mundo capitalista en la dinámica de los flu-
jos de mercancías y en la conformación de los principales ejes de
transportación internacional. Aquí se hace hincapié en las impli-
caciones que tiene el predominio de los flujos transpacíficos para
el desarrollo de corredores multimodales de transporte interna-
cional en Norte y Centroamérica. En el tercero, se analiza el
comportamiento de los principales corredores multimodales y
cruces interoceánicos vigentes en el Hemisferio Norte del conti-
nente americano. En esta sección es inevitable determinar la po-
sición y las implicaciones que tienen los puentes terrestres esta-
dounidenses y el Canal de Panamá en el flujo de bienes
relacionados con esta parte del mundo. En el cuarto apartado se
realiza una evaluación preliminar de los principales proyectos de
corredores multimodales e interoceánicos en México y Centro-
américa, determinando las potencialidades y límites más eviden-
tes a la luz de un enfoque que centra el análisis en las determina-
ciones de redes y corredores de transporte que responden
crecientemente a las necesidades de la producción-distribución
de actores que operan en cadenas globalizadas. Por último, se
plantean las conclusiones preliminares donde se destacan las
aportaciones conceptuales, metodológicas y prácticas de este
enfoque y se dejan abiertas vertientes de análisis en un tema que
apenas comienza a ser explorado.

1. Una aproximación conceptual al tema de los corredores
multimodales

El presente trabajo se apoya en buena medida en la conceptuali-
zación de un nuevo paradigma socioterritorial, cuyo elemento
distintivo se encuentra en el planteamiento del espacio de redes y
flujos de la globalización. Durante la década de los noventa, des-
tacados investigadores en el campo del análisis socioespacial y
geográfico (en sus vertientes regional, económica, política y hu-
mana), tales como Pierre Veltz (1999), Manuel Castells (1997),
Daniel Hiernaux (1999), Saskia Sassen (2003), Inmaculada Ca-
ravaca (1998), Ricardo Méndez (2002) y Milton Santos (2000)
entre otros, incluyen parcial o totalmente el enfoque estructu-
ral-sistémico de los sistemas mundiales de Braudel (1985) y Wa-
llerstein (1996), con la finalidad de diseñar un enfoque teórico-
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metodológico para interpretar las nuevas configuraciones terri-
toriales y las dinámicas socioespaciales de la globalización.

Un aporte sustancial bajo este enfoque consiste en ubicar la
unidad de análisis en la conformación de un espacio global (al
estilo del sistema-mundo capitalista de Wallerstein) que se arti-
cula crecientemente a través de redes y flujos materiales e inma-
teriales (Castells, 1997; Martner, 2001). Tal traslado de la uni-
dad de análisis, poco valorado y comprendido por la corriente
económica dominante (de corte neoclásica y neopositivista), per-
mite revelar estructuras, configuraciones, dinámicas y tenden-
cias que pasan inadvertidas para los países y las regiones y, por
tanto, no son consideradas a la hora de establecer políticas pú-
blicas de desarrollo de infraestructura y tecnología.

Un ejemplo evidente de tal desconsideración es la multiplica-
ción de proyectos para construir grandes obras de infraestructu-
ra de transporte (corredores internacionales, megapuertos, me-
gaterminales, etc.) en cada uno de los países de Latinoamérica,
cuestión que surge de manera casi natural cuando se ubica la
unidad de análisis en el Estado-nación o en escalas menores, dentro
de un entorno de incremento de los flujos debido a la apertura
comercial y la globalización en curso. Sin embargo, más allá del
dato evidente, esto impide visualizar una estructura más profun-
da, como la configuración de una red y un espacio global de flu-
jos, cuya lógica de funcionamiento no es la misma que la de los
Estados nacionales, puesto que, como señala Hiernaux (1993),
la globalización de los procesos productivos y sociales “no re-
quiere el control del espacio continuo para operar, logra su ex-
presión en puntos selectos –place o lugares a la Giddens– ” (Hier-
naux, 1993: 9).

En este sentido, Castells, define el espacio de redes y flujos de
la globalización como “la organización material de las prácticas
sociales compartidas simultáneamente en el tiempo, las cuales
operan a través de flujos” (Castells, 1996: 412). Por flujos en-
tiende “la efectiva, repetitiva y programable secuencia de inter-
cambio e interacción entre lugares físicamente separados, arti-
culados por actores sociales en la economía, la política y la
estructura simbólica de la sociedad” (Idem).

Este nuevo referente teórico rompe con dos propiedades fun-
damentales en el análisis espacial previo. En efecto, la resistencia
física a los cambios y la ordenación territorial según la distancia
“se ven eclipsadas, cuando tiempo y espacio son a la vez más sin-
crónicos y menos jerarquizados” (Caravaca, 1998: 9). En otros
términos, se reduce la importancia de la distancia como forma de
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caracterización del espacio y lo que tiene que valorisarse ahora es
la cualidad de la conexión e integración de los fragmentos espacia-
les selectos en una red espacial globalizada. En otras palabras, las
relaciones de proximidad y de cohesión geográfica entre un cen-
tro y sus áreas periféricas contiguas ahora tienden a desestructu-
rarse por la emergencia de un territorio de redes (Veltz, 1999) o
espacio de flujos (Castells, 1997), donde predominan las relacio-
nes entre nodos fragmentados y territorialmente discontinuos que,
sin embargo, se articulan, aun a largas distancias, con el apoyo de
las recientes innovaciones tecnológicas, principalmente en las co-
municaciones y los transportes.

Así las cosas, Caravaca señala que “El espacio de flujos2 se
convierte, pues, en referente central de las lecturas e interpreta-
ciones sobre la emergencia y consolidación de nuevas formas y
dinámicas territoriales basadas en la existencia de redes. Dichas
redes, controladas por los grupos [actores] que detentan el po-
der y ejercen las funciones de dirección, cambian de manera cons-
tante, organizando el espacio en función de la posición que ocu-
pan en ellas los distintos lugares” (Caravaca, 1998: 9).

Ahora bien, las redes que conforman el espacio de flujos cas-
telliano no son de un solo tipo. Éstas pueden corresponder tanto
a la actividad financiera como a otras expresiones del capital y
de la organización socioespacial. Por ejemplo, la producción in-
dustrial fragmentada requiere uniones entre operaciones ubica-
das en diferentes lugares, por tanto, los flujos de productos y de
información entre firmas circulan por determinados nodos y hubs
de la red global. Estos nodos y hubs también tienen diferentes
características. En algunos predominan fases complejas del pro-
ceso de circulación del capital-dinero, en otros, son más signifi-
cativas las fases de producción-distribución del capital-mercan-
cía, de la gestión de inventarios e información.

Precisamente la contribución conceptual de este trabajo con-
siste en incorporar, dentro del enfoque estructural-sistémico del
espacio de redes y flujos, categorías de análisis de una red física
peculiar del espacio global, el corredor multimodal, mismo que
funciona como eje de articulación técnico y espacial frente a la
fragmentación de las cadenas de producción-distribución propia
de esta fase de globalización capitalista.

2 “La teoría del espacio de flujos comienza con el reconocimiento implícito de que
las sociedades están organizadas asimétricamente en torno a los intereses dominantes
específicos de cada estructura social [...] Pero tal dominación no es puramente estruc-
tural. Es propiciada, sin duda concebida, decidida e implementada por actores sociales”
(Castells, 1996: 415).
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El corredor multimodal no debe confundirse con un corredor
de transporte convencional, donde no hay más función que el
desplazamiento de vehículos cargados de mercancías sobre la
infraestructura, las terminales y vías de comunicación de deter-
minado territorio. Por el contrario, el corredor multimodal re-
quiere de una serie de servicios, terminales especializadas, tec-
nologías y regulaciones para desarrollar las actividades de valor
agregado que demandan las formas de producción-distribución
de un creciente número de firmas manufactureras y de servicios,
basadas en cadenas de suministro justo a tiempo que operan con
inventarios mínimos y cuyos estándares de calidad, certeza y sin-
cronía en las operaciones de movilidad y distribución son varia-
bles más importantes que el coste de transporte dentro de su
circuito logístico completo.3

Así, la necesidad de generar fluidez y flexibilidad para la inte-
gración de las cadenas productivas globalizadas demanda del
corredor multimodal una serie de atributos físicos, tecnológicos,
operativos y organizativos como el desarrollo de zonas de activi-
dades logísticas, con terminales especializadas de contenedores,
centros de consolidación de contenedores, formación de lotes,
cruce de andén (cross dock) y plataformas de distribución, así
como con los llamados recintos fiscalizados estratégicos.4 A ello
se suma la introducción de plataformas compartidas de procesos
de información y documentación donde participan actores con
el conocimiento y el saber hacer especializado para la atención
de los flujos de carga y de los sistemas de transporte multimodal.

En este sentido, la categoría de corredor multimodal se acer-
ca más al concepto de corredor comercial planteado en el exce-
lente trabajo de L. Boske y J. C. Cuttino (2003), no obstante, hay
que señalar al menos un par de diferencias conceptuales. En pri-
mer lugar, el corredor multimodal, propio de la globalización, no
supone solamente la presencia de actividades e infraestructura
comercial, sino también de actividades de transformación o incor-
poración de valor en el bien movilizado, es decir, de procesos de

3 En efecto, estos aspectos cualitativos de integración del transporte tienen mayor
peso en la competitividad de la cadena productiva globalizada, dado que permiten
ahorros importantes en inventarios, en la eficiencia de las líneas de producción, en la
oportunidad con que se accede a los mercados, en la certeza y satisfacción de los
clientes, etcétera.

4 Esta figura legal, introducida recientemente en México, no sólo permite las
actividades de almacenamiento, envasado, embalaje, acondicionamiento y distribu-
ción, sino también las actividades de transformación de los bienes e insumos para su
posterior venta dentro o fuera del territorio nacional, previo pago de los impuestos
correspondientes.



8 Martner-Peyrelongue, C.: Reestructuración del espacio continental...

la esfera de producción que se han externalizado y desplegado
sobre el territorio (el corredor), desdibujando las fronteras tra-
dicionales entre lo industrial y lo comercial, entre la producción
y la distribución (Veltz, 1999). En segundo lugar, el corredor
multimodal es básicamente un corredor de contenedores, no de
mercancía suelta, carga a granel o commodities. En efecto, el
contenedor es el elemento tecnológico característico del trans-
porte multimodal dado que permite la integración efectiva de los
modos de transporte, evitando las rupturas de carga. Es decir, el
contenedor puede viajar indistintamente en barco, tren y camión,5

sin necesidad de abrirlo o descargar su contenido en los puntos
de transferencia de los modos de transporte, gracias a la innova-
ción tecnológica tanto de los vehículos, como de las terminales
especializadas donde se realiza tal transferencia. Son precisa-
mente estas características las que permiten al transporte multi-
modal ajustarse a las demandas de inventarios y cadenas de su-
ministro justo a tiempo de las empresas manufactureras
globalizadas.

Por último y antes de concluir este apartado, es necesario
mencionar la existencia de otro enfoque conceptual, sustentado
en la teoría económica neoclásica, que analiza, aunque no espe-
cíficamente el tema de los corredores multimodales, las vincula-
ciones entre aglomeraciones urbanas, así como los cambios en la
geografía económica, atribuidos de manera muy significativa a
los costes de transporte. En este sentido, destacan las aportacio-
nes de la llamada “nueva geografía económica”, donde los traba-
jos de Krugman (1991, 1997) y Fujita, Krugman y Venables
(2000), entre otros, ponen en escena la variable espacial (nor-
malmente no considerada en la corriente dominante de la econo-
mía), misma que les permite destacar la interacción entre los
rendimientos crecientes, los costes de transporte y el desplaza-

5 El transporte multimodal y, por ende, los corredores multimodales no implican
necesariamente la suma de todos los modos de transporte (barco, camión, tren, avión).
De hecho, no puede haber realmente multimodalismo entre el transporte aéreo y el
marítimo o ferroviario puesto que no hay una compatibilidad tecnológica ni operativa
entre el contenedor de barco o tren, cuya dimensión mínima es de 20 pies de largo (1
teu) y su dimensión más usada es la de 40 pies (2 teus), frente al contenedor aéreo cuyo
tamaño máximo es de 9 pies de largo y tiene menor altura. Necesariamente tendría que
haber una ruptura de carga para transbordar en múltiples contenedores aéreos las
mercancías de cada contenedor de tren o buque. En realidad, el transporte aéreo sólo
alcanza un multimodalismo efectivo con el transporte carretero. Además, el transporte
aéreo, según diversos estudios (Sánchez et al., 2003; Herrera et al., 2005), mueve
menos de 1% de la carga internacional.
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miento de los factores productivos mediante la formalización y
modelización matemática de tales relaciones (Fujita et al., 2000).

No obstante, se trata de una visión notoriamente economicis-
ta del espacio, donde se hace tabla rasa de las diferencias socio-
territoriales, históricas y geopolíticas de los lugares, omitiendo
las condicionantes propias de las relaciones de poder y de co-
operación entre actores globales, estatales, regionales y locales
que configuran dinámicas y aspectos cualitativos muy importan-
tes en el desarrollo regional.6 En otras palabras, se trata de una
visión mecanicista donde el espacio es un elemento pasivo, un
dato (entendido básicamente como distancia) siempre traduci-
ble en forma directa e inmediata a costes y precios (Coq, 2003:
125) que afecta a individuos (empresas) cuya racionalidad eco-
nómica es idéntica en cualquier lugar o región, pues siempre se
comportan como homo economicus (hipótesis de la racionali-
dad absoluta de los sujetos). Así, la base epistemológica de la
llamada nueva geografía económica se encuentra en el individua-
lismo metodológico propio de la teoría neoclásica (Hogdson,
1998), donde la unidad elemental de análisis es el individuo (o
empresa) y cuyas leyes manifiestan un principio general de com-
portamiento expresado en la hipótesis de una racionalidad abso-
luta, en tiempo y espacio, para el conjunto de las individualida-
des (agentes económicos).

Frente a este reduccionismo economicista, el enfoque del es-
pacio de redes y flujos considera que la evolución de lo social no
puede reducirse a la suma de los comportamientos individuales,
por lo tanto, la localización de las actividades productivas se en-
tiende como el resultado de fuerzas sociales complejas (Coq,
2003), donde evidentemente los individuos intervienen y toman
decisiones, pero los mecanismos de toma de decisiones de los
actores se encuentran condicionados por una evolución históri-
ca, por un desarrollo organizativo, por la posición en la división
internacional del trabajo y en el sistema mundo, por las condi-
cionantes políticas o geopolíticas, etc. Es decir, estamos frente a
una racionalidad situada, no absoluta, donde el territorio apare-
ce como una variable activa, no pasiva.

6 Las dinámicas internas e interacciones establecidas entre los actores económicos
locales, las administraciones públicas, los centros de investigación y desarrollo, las
instituciones de financiamiento, etc., dan lugar a procesos de aprendizaje, difusión e
intercambio de conocimientos, desarrollo de la cooperación interempresarial y de redes
regionales socioinstitucionales que generan territorios o regiones innovadoras, trans-
formando la geografía económica de manera significativa, como atestiguan los trabajos
de Veltz (1999), Méndez (2002), Caravaca et al. (2005), entre otros.
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Así, desde la perspectiva epistemológica, el enfoque del espa-
cio de redes y flujos es de tipo holista y sistémico. Holista en el
sentido de que el todo es más que la suma de las partes. Sistémico
porque no se parte de esquemas de causalidad simple sino que se
considera el conjunto de relaciones relevantes (económicas, so-
ciales, territoriales, geopolíticas) y sus interacciones (Coq, 2005).

2. Centros económicos de la globalización y flujos de
mercancías

2.1 La dinámica de los flujos en la fase de globalización

El sistema mundial capitalista, desde sus albores en el siglo XVI,
ha requerido de centros territoriales o regiones desde los cuales
ejerce su hegemonía sobre zonas subordinadas (semiperiféricas
y periféricas). Sin embargo, como se trata de un sistema dinámi-
co donde la hegemonía no es permanente, hay procesos de dis-
puta por la centralidad que conducen a reacomodos, permitien-
do el surgimiento de nuevos centros económicos, políticos y
militares, así como la decadencia de regiones que otrora apare-
cían como lugares dominantes dentro de la geografía planetaria.
Braudel (1986) y posteriormente Wallerstein (1996) han desa-
rrollado ampliamente el tema de las oscilaciones y el desplaza-
miento geopolítico y económico de los centros, sus semiperife-
rias y periferias durante el desarrollo de tal sistema mundial.

De manera muy esquemática, se considera que en la primera
etapa, llamada de capitalismo mercantil, el centro del sistema
mundial se localizó en las ciudades-Estado del Mediterráneo,
pero en el siglo XVII la región hegemónica se desplazó hacia el
norte de Europa, específicamente hacia los llamados Países Ba-
jos, en tanto el Mediterráneo caía en un prolongado estanca-
miento económico, político y comercial. Durante el siglo XVIII,
con el desarrollo de la segunda etapa de expansión capitalista,
conocida como capitalismo industrial, el centro del sistema se
desplaza hacia Gran Bretaña, cuya hegemonía política, económi-
ca, comercial y militar perdura hasta las postrimerías del siglo
XIX, donde se produce una nueva descentración7 del sistema y
una fuerte disputa por la hegemonía entre países europeos como
Alemania, Francia, la decadente Inglaterra y una nueva nación

7 Este término se refiere al desplazamiento paulatino de un centro que comienza su
declive hacia uno o varios centros emergentes que le disputan su posición (Wallerstein,
1996; Braudel, 1986).
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con creciente poderío económico y militar, localizada en el norte
del continente americano. Es precisamente esta última, Estados
Unidos de América, quien asume la centralidad del sistema mun-
dial durante el siglo XX, en la etapa conocida como capitalismo
monopolista (Méndez, 1997).

Hacia finales del siglo XX, la acelerada expansión de las rela-
ciones capitalistas, apoyada en un sustantivo proceso de cambio
tecnológico que pretende abrir nuevas vías para la valorización
del capital, mediante la innovación de las formas de producción,
circulación y distribución de mercancías a escalas geográficas
cada vez mayores, propició un nuevo proceso de descentración
del sistema mundial, generando una nueva etapa conocida como
capitalismo global (Méndez, 1997) que hasta el momento se ca-
racteriza, en lo económico y comercial, por una tripolaridad cons-
tituida por la Comunidad Europea, Norteamérica y el Lejano
Oriente (Japón y los países del noreste y sudeste asiático).

Desde luego, con el cambio de fase y de centralidad hay un
reacomodo en la semiperiferia y periferia del sistema mundial.
De acuerdo con Braudel (1953, 1986) y Wallerstein (1992, 1996),
las relaciones económicas y comerciales del nuevo centro (o los
nuevos centros) implican que los vínculos con ciertas regiones se
vuelven más relevantes, se incorporan nuevas áreas, mientras que
otras pierden presencia en el concierto internacional. Al respec-
to, Froebel (1980) y Storper y Harrison (1994) señalan una mo-
dificación sustancial de la división internacional y espacial del
trabajo. Sin embargo, lo que normalmente ha quedado fuera del
análisis de las modificaciones en la hegemonía del sistema-mun-
do capitalista es el estudio de la nueva geografía de los flujos y
del transporte, así como la formación de nuevas rutas y corredo-
res cuyo efecto en la estructuración del territorio de las regiones
periféricas ha sido significativo. Precisamente este trabajo pre-
tende contribuir al análisis de la nueva lógica de los flujos y sus
implicaciones territoriales en la formación de corredores multi-
modales e interoceánicos en Norte y Centroamérica.

Para entender la dinámica de los flujos no basta con estable-
cer las regiones centrales y sus zonas subsidiarias, también se
requiere analizar el rol geoeconómico que asume cada uno de
los nodos principales del centro y la periferia, así como los tipos
de flujos que generan y atraen, en especial en esta etapa de glo-
balización caracterizada por la intensificación de la movilidad de
las mercancías. En efecto, la globalización de los procesos pro-
ductivos ha fomentado la intensificación de los flujos de mercan-
cías a escala planetaria, puesto que propicia la fragmentación
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espacial de la producción en la búsqueda de ventajas para cada
una de las fases del proceso de fabricación de un producto. Para-
lelamente, las innovaciones tecnológicas recientes, sobre todo
en los medios de comunicación y transporte, apoyan este proce-
so de desconcentración productiva.

El comercio internacional se ha transformado crecientemen-
te en desplazamiento de bienes entre plantas de la misma corpo-
ración (flujos intrafirma) o entre el gran consorcio multinacional
y sus subcontratistas internacionales que elaboran partes o insu-
mos del producto final, para lo cual fue necesario implementar
extensas redes que se desdoblan sobre espacios selectos del pla-
neta, estructurando las nuevas relaciones de la economía-mun-
do, en lo que Castells (1996) ha llamado el “espacio de flujos”
que se sobrepone a los vínculos de continuidad y cercanía de los
espacios tradicionales, al integrar nodos territoriales, ampliamente
separados en tiempo y espacio, en una red de producción-distri-
bución globalizada que puede operar de manera simultánea e
integrada.

Ahora bien, la intensificación de los flujos no ha implicado un
crecimiento de las actividades económicas y el comercio inter-
nacional de igual intensidad en todas las regiones. Datos recien-
tes del Banco Mundial (2003) muestran que tres regiones conti-
nentales, ubicadas en torno a los paralelos 30 y 60 del hemisferio
norte, concentraron 82% de PIB mundial. Se trata lógicamente
del noreste asiático, Norteamérica y la Comunidad Europea. Este
alineamiento geográfico en torno a ejes este-oeste en el hemisfe-
rio norte tiene determinantes profundos en torno a la configura-
ción espacial de los flujos y la conformación de corredores mul-
timodales, que serán abordadas posteriormente.

Por lo pronto, cabe señalar que dentro de los tres bloques eco-
nómicos principales hay funciones diferenciadas que reflejan una
reestructuración de la división internacional del trabajo en la fase
de la globalización. El Lejano Oriente (noreste y sudeste asiático)
se ha convertido en el principal centro de producción mundial de
bienes manufacturados, mientras que Norteamérica, en especial
Estados Unidos, aparece como el principal centro de consumo.
Esto ha implicado, en las últimas décadas, una intensificación de
los flujos comerciales transpacíficos con un componente peculiar
de desbalance de los flujos que se expresa en barcos llenos de
contenedores con mercancías hacia Norteamérica y barcos semi-
vacíos desde Norteamérica hacia el Lejano Oriente.

Por su parte, Europa también aparece como un dinámico cen-
tro de consumo mundial, aunque también se mantiene como un



13Economía, Sociedad y Territorio, vol. VII, núm. 25, 2007, 1-48

importante generador de producción mundial, por eso sus flujos
aparecen menos desbalanceados que los norteamericanos. Fren-
te a estos dos bloques (el europeo y el norteamericano), el asiáti-
co aparece como el vértice de la producción industrial mundial y
del comercio global de bienes manufacturados. En efecto, se ha
convertido en el verdadero generador de la fabricación de bienes
manufacturados intermedios y de consumo, ligados a las cade-
nas productivas globalizadas y movilizados en contenedores por
los sistemas de transporte multimodal internacional.

En el año 2002, los flujos transpacíficos de carga conteneri-
zada entre Asia y Norteamérica se acercaron a los 12 millones
de teus8 llenos, seguidos por los flujos de contenedores entre
Asia y Europa, vía el Océano Índico y el Canal de Suez, con 10.33
millones de teus llenos, mientras que los flujos transatlánticos
entre Europa y Norteamérica en la actualidad tienen el tercer
lugar en importancia dentro de los flujos mundiales de contene-
dores, con 6.52 millones de teus llenos en el año de referencia.

8 Teu (twenty equivalent units) es la unidad de medida universal y estándar para los
contenedores y equivale a la unidad de medida original del contenedor marítimo de 20
pies de largo.

Figura I
Movimiento de contenedores por bloques económicos, 2002

(millones de teus)

Fuente: Elaboración del IMT con base en datos de Containarisation International.
Reino Unido, 2003.
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Así, entre estas tres regiones continentales fluye un elevado
número de mercancías, por tanto, los movimientos noreste-no-
roeste adquieren gran densidad y concentran los mercados de
transporte más importantes del mundo. Efectivamente, en el año
2002, 67% de los contenedores se movieron en dirección este-
oeste, en torno a los paralelos 30 y 60 del hemisferio norte, con
orígenes y destinos entre los tres bloques económicos principa-
les, mientras que el 33% restante correspondió a flujos norte-
sur, entre países periféricos y países centrales de la economía-
mundo capitalista.

En todo caso, aquí no hay que dejar pasar una observación acer-
ca de la concentración relativa de los flujos de mercancías. De
hecho, ésta es claramente menor que la concentración de la rique-
za medida a través del PIB. Más aún, si sumamos la participación
del movimiento de flujos de mercancías de China, que mayorita-
riamente se mueven en el eje este-oeste del hemisferio norte, a la
participación de los otros países no centrales o periféricos en la
economía-mundo, este grupo alcanzaría 43% de los flujos mun-
diales de manufacturas transportadas en contenedores, frente al
57% de lo movilizado entre los tres polos dominantes.

Está claro que los procesos de liberalización económica y de
apertura comercial han permitido modificar notoriamente la di-
visión internacional y espacial del trabajo mediante la descon-
centración/fragmentación de fases de los procesos de produc-
ción, distribución y servicios hacia lo que Sassen (2003) llama el
Sur Global, y otros autores definen como regiones o territorios
no centrales, integrados a las cadenas de producción-distribu-
ción globalizadas (Castells, 1996; Hiernaux, 1993; Martner,
2001). Así, encontramos una dispersión o desconcentración re-
lativa de fases y actividades, pero no de la riqueza, pues el PIB

mundial sigue concentrado en los países y regiones de los tres
polos dominantes (la tríada del poder, como le llama Ohmae).

“La geografía de la globalización contiene tanto una dinámica
de dispersión como una de centralización”, dice Sassen (2003:
7). En efecto, las innovaciones tecnológicas recientes en comu-
nicaciones y transporte permiten gestionar la relativa dispersión
de fases y actividades, sin perder el control centralizado de las
cadenas de valor corporativas, propias de un sistema desigual y
asimétrico de apropiación de la riqueza, que establece redes je-
rárquicas para operar globalmente.



15Economía, Sociedad y Territorio, vol. VII, núm. 25, 2007, 1-48

2.2 El predominio de los flujos transpacíficos

La Cuenca del Pacífico abarca un espacio inmenso donde con-
vergen decenas de países de Asia, América y Oceanía, por lo que
su análisis se vuelve muy complejo, salvo si se jerarquizan los
vínculos comerciales transpacíficos y se detectan las principales
rutas y corredores multimodales en esta zona del planeta.

De acuerdo con Cueva, “en 1960, el comercio de Estados
Unidos con Asia representaba menos de la mitad del comercio
estadounidense con Europa. En 20 años, el volumen total desti-
nado a Asia terminó por desplazar al comercio con todo el con-
tinente europeo. En 1986, el comercio transpacífico de Estados
Unidos superaba en 50% el comercio con Europa Occidental.
Estados Unidos y Canadá realizaban a principios de los años
noventa un volumen de comercio en el mercado del Pacífico su-
perior al que mantenían con sus socios tradicionales de Europa.
Japón se convirtió en el segundo socio comercial de Estados
Unidos, después de Canadá. El desequilibrio comercial de Esta-
dos Unidos tiene que ver principalmente con el intercambio con
las economías asiáticas” (Cueva, 1997: 281).

Cabe señalar que, con el advenimiento del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN), México se convirtió en
el tercer socio comercial de Estados Unidos durante la década
de los noventa. Incluso, hacia el año 2000, alcanzó el segundo
lugar de intercambio de bienes con la economía estadounidense,
superando a Japón. No obstante, este hecho no debilitó el víncu-
lo traspacífico entre el Lejano Oriente y Estados Unidos, puesto
que, durante la década de los noventa, los países de reciente in-
dustrialización del sudeste asiático incrementaron rápidamente
sus flujos comerciales con Norteamérica. Además, la incorpora-
ción plena de China a la economía capitalista globalizada está
actuando como un nuevo motor del comercio internacional. Re-
sulta significativo el dato de que, desde el primer semestre de
2003, China pasó a ser el segundo socio comercial de Estados
Unidos, desplazando a México al tercer lugar. Ante esta eviden-
cia, la hegemonía de los flujos transpacíficos difícilmente podrá
ser cuestionada en las próximas décadas.

Por otra parte, durante los últimos 30 años, para Estados
Unidos “la expansión económica de la Cuenca del Pacífico y el
comercio transpacífico entraña transformaciones importantes en
la organización interna de la economía, dentro de su territorio
nacional: se desplaza hacia el Oeste el antiguo gran polo de atrac-
ción del Este. California, en particular, tiende a convertirse en el



16 Martner-Peyrelongue, C.: Reestructuración del espacio continental...

puente entre la economía estadounidense y la asiática. Con el
dinamismo que le confirió el Pacífico asiático, la entidad califor-
niana se convirtió en el principal centro urbano, comercial, fi-
nanciero e industrial estadounidense en los ochenta […] El des-
plazamiento relativo del este por el oeste estadounidense se
expresa entre otros factores por el extraordinario dinamismo de
Los Ángeles, debido en parte a las inversiones japonesas, en con-
traste con la decadencia –relativa– de Nueva York (Cueva Perus,
1997: 283).

Aun así, cabe señalar que el este de Estados Unidos sigue con-
centrando a la mayoría de su población y de la actividad econó-
mica, por tanto, los flujos vinculados con el continente asiático
necesitaran de la ampliación o diversificación de los corredores
de transporte para atender la demanda creciente de movilidad
de la mercancía.

3. Principales corredores multimodales e interoceánicos en el
hemisferio norte del continente americano

3.1 El corredor multimodal Asia-Estados Unidos

Al revisar las características recientes de la geografía de los flu-
jos de mercancías en contenedores en el hemisferio norte del
continente americano, se observa una diferencia abismal en el
volumen de los movimientos y, en última instancia, en el tamaño
de los mercados. En la figura II se aprecia, a simple vista, tal dife-
rencia en el orden de las magnitudes. Por ejemplo, los flujos de
contenedores del corredor que converge en los puertos de la costa
del Pacífico estadounidense (Costa Oeste) son 22 veces más gran-
des que los que convergen en los puertos del Pacífico mexicano.
De igual forma, los flujos de contenedores por el Atlántico esta-
dounidense (Costa Este más puertos del Golfo de EE.UU.) son
16 veces más grandes que los flujos de los puertos mexicanos del
Golfo. En la parte latinoamericana del hemisferio norte, sólo el
Canal de Panamá muestra un flujo significativo de contenedores,
pero 50% de éstos corresponden al corredor de transporte entre
Asia y la Costa Este de Estados Unidos, como se constatará pos-
teriormente. A la luz de estos datos, parece que la posibilidad de
desarrollar corredores multimodales internacionales pasa nece-
sariamente por el análisis del peso que tiene el mercado estado-
unidense en la región.

De hecho, el principal corredor multimodal de carga en con-
tenedores de la Cuenca del Pacífico está constituido por el eje
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que vincula los puertos del Lejano Oriente (noreste y sudeste
asiático) con los de la Costa Oeste de los Estados Unidos, mis-
mos que articulan los flujos tierra adentro de aquel país (centro-
este, sur-este, etc.) mediante el desarrollo de los llamados puen-
tes terrestres ferroviarios de doble estiba de contenedores, cuya
expansión ha sido vertiginosa desde la década de los noventa.
Esto dio lugar al corredor multimodal más denso del mundo que
vincula Asia con el centro-este de Estados Unidos (Chicago,
Detroit, Saint Louis, Kansas City, Memphis, Dallas, Houston,
etcétera).

Durante la década 1991-2002, tal corredor multimodal cre-
ció a una tasa promedio de 7.5% anual. A lo largo del año 2002,
los puertos estadounidenses de la Costa Oeste (en el océano Pa-
cífico) movieron más de 15.5 millones de teus (sumando conte-
nedores llenos y vacíos), de los cuales 90% estaba vinculado a
los países del Lejano Oriente, es decir, al citado corredor multi-
modal.

Ahora bien, cabe señalar que no todos los puertos estadouni-
denses de la Costa Oeste se han comportado de la misma forma
durante la última década. Los datos muestran que los puertos
del suroeste fueron mucho más dinámicos que los del noroeste.
En efecto, mientras el hub portuario del sur de California, cons-
tituido por Los Ángeles y Long Beach, creció a una tasa prome-
dio de 9% anual durante la década de los noventa, en el noroes-

Figura II

Fuente: Elaboración propia con base en datos de PIERS y CEPAL.
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te, el hub del estado de Washington, constituido por los puertos
de Seattle y Tacoma, creció a un ritmo promedio de 2% anual
durante el mismo periodo.

En 2001 el resultado parcial de esta tendencia se expresa en
una fuerte concentración de los flujos de carga contenerizada en
torno al hub del sur de California (Los Ángeles-Long Beach), que
manejó 71.5% de las cajas movidas en la Costa Oeste estadouni-
dense. En contraparte, el hub norteño (Seattle-Tacoma) redujo
su participación relativa en casi 10 puntos porcentuales entre
1991 y 2001. En este último año sólo manejó 15.6% de los con-
tenedores de la Costa Oeste de Estados Unidos.

Sin duda, hay múltiples razones para este reacomodo geográ-
fico del corredor Lejano Oriente-Costa Oeste de Estados Uni-
dos, entre las que se destacan la creciente importancia económi-
ca de la zona metropolitana de la ciudad de Los Ángeles, el
desarrollo de infraestructura especializada, centros de distribu-
ción y sistemas automatizados de información por actores gu-
bernamentales y empresas globales vinculadas a la transporta-
ción marítima y multimodal internacional, así como la
consolidación del principal eje multimodal en la geografía esta-
dounidense, constituido por el puente terrestre de doble estiba
que conecta Los Ángeles-Long Beach con el centro-este de Esta-
dos Unidos, especialmente con Chicago, donde se localiza la pla-
taforma logística de consolidación, almacenamiento y distribu-
ción más importante de aquel país y en la cual convergen todos
los ejes ferroviarios de Norteamérica. Asimismo, el hub califor-
niano ha establecido una articulación creciente con las termina-
les intermodales del estado de Texas, cuya función como plata-
formas para la distribución para el este y para México adquiere
mayor relevancia en la zona TLC.

Por su parte, los puentes terrestres de doble estiba, que atra-
viesan el territorio estadounidense de oeste a este, siguen una
dinámica similar a la de los puertos de la Costa Oeste. En 1991,
los puentes terrestres vinculados a los hubs del noroeste (Seatt-
le-Tacoma) y del suroeste (Los Ángeles-Long Beach) se repartían
el mercado, con 38 y 47% de los contenedores, respectivamente,
sin embargo, en el 2001 se observa una evidente concentración a
favor del hub californiano.

Cabe señalar que el procesamiento y análisis de los datos re-
cabados, a la luz del enfoque conceptual del espacio de redes y
flujos, permite visualizar y comprender de manera global la lógi-
ca estructural y la dinámica de estos corredores multimodales,
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que se están configurando y reconfigurando constantemente a
partir de la intervención de actores sociales concretos.

Por lo pronto, el análisis de los datos bajo esta óptica muestra
que el principal corredor multimodal transpacífico ha desplaza-
do su centro de gravedad hacia el sur de California, lo cual repo-
siciona la importancia geográfica de algunos puertos mexicanos
de la costa del Pacífico. Tal es el caso del puerto de Ensenada,
ubicado en Baja California, a 120 km de la frontera con Califor-
nia. Ensenada no sólo se localiza cerca de los puertos estadouni-
denses de Long Beach-Los Ángeles, sino que también tiene cer-
canía geográfica con el puente terrestre que concentra una
proporción cada vez mayor de los contenedores movidos por
ferrocarril doble estiba en Norteamérica.

Otro elemento de suma importancia en el análisis se refiere a
los orígenes-destinos de los contenedores movidos por los puen-
tes terrestres de doble estiba dentro del territorio estadouniden-
se. La identificación de estos lugares permite establecer los prin-
cipales centros de generación, atracción y distribución de
mercancías de la Unión Americana y, por extensión, reconocer
la posición de los puertos mexicanos frente a ellos, en términos
de distancia, de infraestructura, de equipamiento y de servicios
logísticos ya existentes.

Cuadro 1
Distribución porcentual de los contenedores transportados por
los puentes terrestres ferroviarios en los hub de la Costa Oeste

de Estados Unidos, 1991-2001

Fuente: Elaboración del Instituto Mexicano del Transporte (IMT), con base en Surface
Transportation Board, Carload WayBill Sample, Association of American Railroads.

Año Los Oakland / Portland Seattle / Total Total
Ángeles / San Tacoma puertos del puertos del

Long Francisco Pacífico Pacífico entre
Beach total de la red

ferroviaria

1991 47.2 7.5 6.8 38.4 100.0 57.0

1992 56.0 10.7 7.3 26.0 100.0 49.5
1993 56.2 10.4 8.1 25.3 100.0 48.3
1994 55.4 9.7 10.6 24.3 100.0 49.9
1995 58.7 10.1 8.9 22.3 100.0 49.3
1996 59.0 12.5 7.4 21.1 100.0 52.3
1997 58.5 12.1 6.9 22.5 100.0 51.3
1998 57.4 12.7 6.0 23.9 100.0 54.5
1999 60.3 12.4 5.7 21.6 100.0 54.7
2000 61.7 12.1 5.5 20.6 100.0 53.4
2001 65.8 12.3 4.4 17.5 100.0 51.3
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Cabe señalar que en las terminales intermodales interiores
también se produjo un fuerte proceso de concentración de la
carga contenerizada en Estados Unidos. Durante los años no-
venta, Chicago se consolidó como el principal centro de atrac-
ción, generación y distribución de carga contenerizada de doble
estiba manejada por los puentes terrestres ferroviarios.

En 1991, Chicago movía 33.5% de los contenedores de los
puentes terrestres con origen-destino en el hub portuario de Los
Ángeles-Long Beach, mientras que para 2001, la concentración
alcanzó 42%. Otros puntos importantes que aumentaron su pre-
sencia en la última década, aunque con niveles de concentración
menores, son Dallas, con 10.5%, Memphis, con 9.3%, Houston,
con 8.9% y Kansas City, con 4.3%.

La preponderancia del vínculo geográfico con Chicago es no-
table en todos los puertos de la Costa Oeste de Estados Unidos.
Ésta representa 47% de los flujos del puente terrestre que nace
en el puerto de Oakland, California, 51% de los flujos del puente
terrestre de Portland y 58% de los movimientos origen-destino
del hub Seattle-Tacoma. En estos puertos también es importante
la vinculación con los nodos del centro-este (Memphis y Kansas
City, principalmente) y con el estado de Texas.

En este punto es importante resaltar que el enfoque de espacio
de redes y flujos permite introducir una nueva categoría de análi-

Cuadro 2
Principales flujos de contenedores por los Puentes Terrestres
ferroviarios con O-D en Los Angeles/Long Beach, California.

Fuente: Elaboración propia con base en Surface Transportation Board, Carload Way-
Bill Sample, Association of American Railroads, 1991 y 2001.
* BEA.- the Business Economic Area code.

1991 2001

 BEA Contenedores % ^ BEA Contenedores % ^
(Condado) Miles de teus (Condado) Miles de teus

1 Chicago 684 33.5 33.5 Chicago 2,333 41.9 41.9
2 Houston 252 12.3 45.8 Dallas 585 10.5 52.5
3 Nueva Orleáns 238 11.6 57.4 Memphis 519 9.3 61.8
4 Memphis 126 6.2 63.6 Houston 496 8.9 70.7
5 Dallas 119 5.8 69.4 Kansas City 239 4.3 75.0
6 St. Louis 90 4.4 73.8 St. Louis 120 2.1 77.2
7 Kansas City 79 3.9 77.7 San Antonio 55 1.0 78.2
8 Nueva York 40 2.0 79.6 El Paso 36 0.7 78.8
9 Atlanta 36 1.7 81.3 Atlanta 34 0.6 79.4
10 Los Ángeles 22 1.1 82.4 Minneapolis 34 0.6 80.0
11 Otras 360 17.6 100.0 Otras 1,110 20.0 100.0
 Total 2,046 100.0  Total 5,561 100.0
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sis, denominada hinterland de la globalización (o si se quiere, zona
de influencia espacial de la globalización) para medir el alcance
territorial real de los puertos, terminales y corredores multimoda-
les. A diferencia del concepto tradicional de hinterland, caracteri-
zado por una limitada zona de influencia territorial, de carácter
cautivo (Martner, 1999),9 el hinterland de la globalización es nor-
malmente muy extenso y de difícil delimitación,10 debido al am-
plio despliegue territorial aportado por los corredores multimo-
dales (por ejemplo, los puentes terrestres de Estados Unidos) y al
hecho de que siempre está expuesto a la competencia de nuevos
corredores, puertos y centros de transporte.

No obstante, esta propuesta de análisis nos permite detectar,
por ejemplo, que el hinterland globalizado del corredor multi-
modal transpacífico articulado por los puentes terrestres, cuyo
vértice se encuentra en los puertos de la Costa Oeste de Estados
Unidos, no suele alcanzar a las ciudades y puertos de la Costa
Este sino que establece su límite en las principales ciudades del
centro-este, desde Illinois hasta Texas. Esto significa que los flu-
jos asiáticos y transpacíficos hacia las ciudades y regiones ubica-
das entre el centro-este y la Costa Este caen bajo el hinterland de
otros corredores multimodales, probablemente articulados por
el Canal de Panamá. Así, aunque exista la infraestructura de cos-
ta a costa, en estricto sentido ésta no opera como puente terres-
tre, por tanto, lo que determina la dimensión espacial del corre-
dor son los flujos y la relación socioterritorial que hay detrás de
ellos, por encima de la infraestructura o el espacio construido.

3.2 La vigencia del corredor interoceánico del Canal de
Panamá

El segundo corredor transpacífico en importancia está constitui-
do por el eje que vincula al Lejano Oriente con los puertos de la
Costa Este de Estados Unidos, vía el Canal de Panamá. Desde
1991 hasta 2002, el movimiento de contenedores por el Canal
de Panamá creció a un ritmo cercano a 7% anual, hasta superar

9 El hinterland tradicional comprende sobre todo la zona aledaña a los puertos y
terminales donde prácticamente no había competencia debido a las dificultades de
accesibilidad por sistemas de transporte unimodales (no integrados) y, por ende, a la
inexistencia de infraestructura especializada y corredores multimodales que entraran a
disputar tal zona de influencia.

10 Para resolver el problema de la delimitación del hinterland de la globalización se
recurrió a un análisis de tipo parettiano de los datos, donde 80% o más de los flujos
origen-destino determinan la zona de influencia efectiva del corredor.
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los 4 millones de teus en el último año de referencia. De éstos,
cerca de 50% (dos millones de teus) correspondieron al corre-
dor Lejano Oriente-Costa Este de Estados Unidos.

Desde fines de la década de los noventa este corredor se reac-
tiva y mantiene un gran dinamismo hasta la actualidad. Varios
elementos propiciaron el renacimiento de la vía del Canal de Pa-
namá para vincular Asia con la Costa Este estadounidense. Por
una parte, la competitividad de este corredor basado en servi-
cios todo agua (all water) aumentó sobre todo para los productos
de menor valor agregado que privilegian más el costo de trans-
portación que los apremios del tiempo derivados de las cadenas
de suministro con inventarios justo a tiempo, frente al corredor
que utiliza los puertos estadounidenses del Pacífico (Costa Oes-
te) y los puentes terrestres de doble estiba de contenedores para
llegar a las ciudades de la Costa Este de Estados Unidos. Por
ejemplo, se ha observado que un contenedor de 40 pies movido
entre Hong Kong y Nueva York, vía el Canal de Panamá, llega a
costar alrededor de 500 dólares menos si realiza el recorrido por
los puertos de la Costa Oeste y los puentes terrestres, aunque

Figura III
Contenedores movidos por los puentes terrestres de la Costa

Oeste de Estados Unidos, 2001
(miles de cajas)

Fuente: Elaboración propia con base en Rail Waybill Data: 2000. BTS, U.S. Department
of Transportation.
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esta última vía implica siete días menos de recorrido que la pri-
mera opción. El mayor costo relativo de los puentes terrestres
para algunos destinos localizados en el este de Estados Unidos se
debe a factores como el desbalance de los flujos, que se expresa
en una relativa saturación del transporte marítimo, las termina-
les y los servicios de transporte terrestre en el sentido de la im-
portación, mientras que en el sentido de la exportación los
trenes de doble estiba y los buques regresan semivacíos, tenien-
do que absorber costos de operación que no logran realizarse en
fletes.

Otro aspecto del mayor costo relativo de los puentes terres-
tres tiene que ver con la recuperación de grandes inversiones en
infraestructura realizadas para ampliar la capacidad y la eficien-
cia de estas vías. Por ejemplo, el llamado Proyecto Alameda, que
permite separar el tráfico de trenes generado por los puertos de
Los Ángeles-Long Beach del tránsito y la circulación urbana de
la ciudad de Los Ángeles, terminó costando 1.8 billones de dóla-
res. Adicionalmente, los conflictos laborales entre los puertos y
los sindicatos de estibadores de la Costa Oeste que, incluso,
derivaron en una costosa paralización de actividades en octubre
de 2002, implicaron nuevas tensiones que repercuten en ese en-
carecimiento relativo.

Por otra parte, no puede olvidarse el hecho de que todavía la
mayor parte de los centros de producción y consumo de los Es-
tados Unidos se localizan en su Zona Este y que, recientemente,
los grandes distribuidores minoristas o retailers estadouniden-
ses, como Wal-Mart, Kmart, Home Depot, Dollar General y
Dollar Tree, entre otros, abrieron enormes centros de distribu-
ción en ciudades de la Costa Este. Por tanto, en los últimos años,
estos actores se convirtieron en los principales impulsores del
desarrollo de los servicios todo agua entre el Lejano Oriente y la
Costa Este de los Estados Unidos, vía el Canal de Panamá.

Según Mongelluzo (2003), en el año 2001 la empresa Wal-
Mart, el mayor usuario de los servicios multimodales de carga
contenerizada en el mundo, utilizó los puertos de la Costa Oeste
para mover 43% de sus contenedores vinculados al movimiento
asiático, proporción notablemente menor al 74% que manejaba
en 1994 por dichos puertos. El autor también señala que Savan-
nah “ha sido quizás el puerto de la Costa Este más exitoso en la
competencia por el tráfico asiático de contenedores. Este puerto
del estado de Georgia mueve 30% de las importaciones en con-
tenedores de Wal-Mart” (Mongelluzo, 2003: 13). Otros puertos
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de la Costa Este que incrementaron su participación en los flujos
asiáticos son Norfolk, Nueva York y Charleston.

Ahora bien, es preciso señalar que 70% de los contenedores
de Asia siguen ingresando hacia el interior del territorio estadou-
nidense por el corredor multimodal articulado a los puentes
terrestres de la Costa Oeste, privilegiando el tiempo de recorri-
do y la oportuna entrega de los suministros a sus sofisticadas
cadenas productivas, sobre el costo de transporte.

En todo caso, esta distribución no impide el elevado dinamis-
mo de ambos corredores multimodales en los últimos años. Efec-
tivamente, desde 2003, con la reactivación de los flujos de carga
entre Asia y Norteamérica, los dos corredores transpacíficos
muestran tasas de crecimiento anual de dos dígitos. Este acelera-
do crecimiento ha animado la posibilidad de corredores multi-
modales internacionales tanto en México como en Centroamé-
rica. No obstante, en el ámbito de la geografía global de los flujos
o, como diría Castells (1996), en el ámbito del espacio de flujos,
las opciones que se proponen en el subcontinente tendrán que
resultar altamente competitivas, sea en tiempo y/o en costo, frente
a los corredores vigentes (puentes terrestres y Canal de Pana-
má), de lo contrario podríamos estar en presencia de espejismos
que tan a menudo han llevado al desperdicio de los escasos re-
cursos de la región en proyectos poco viables.

3.3 El corredor intermodal Europa-Estados Unidos

Aunque los flujos transatlánticos no tengan la preeminencia de
los transpacíficos, el corredor de transporte entre Europa y Nor-
teamérica mantiene una densidad significativa. De los 11.4 mi-
llones de teus que se movieron en los puertos estadounidenses
de la Costa Este (Atlántico) durante el año 2002, 37% corres-
pondió a los flujos vinculados con Europa. Esto significa que por
el corredor Europa-Norteamérica se movieron 4.2 millones de
teus. Sin embargo, cerca de dos tercios de estos flujos tuvieron
como origen o destino las propias ciudades de la Costa Este, por
tanto, se trata principalmente de un corredor marítimo más que
de un corredor multimodal. El tercio restante de los contenedo-
res salió o entró a ciudades del este o centro-este de Estados
Unidos, sobre todo a Chicago, por lo que en este caso se requirió
de la conexión intermodal de los puentes terrestres de doble es-
tiba de contenedores.

En ambas vertientes, los flujos de contenedores entre Estados
Unidos y Europa prácticamente no tienen ninguna posibilidad de
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ser atraídos por los nuevos corredores intermodales en México y
Centroamérica, puesto que son movimientos dentro de la Cuenca
del Atlántico, en latitud norte, entre la costa occidental europea y
la Costa Este estadounidense, donde prácticamente no se obser-
van flujos interoceánicos destinados a la Costa del Pacífico norte-
americano. El volumen residual de contenedores entre Europa y la
Costa Oeste de Estados Unidos se mueve tanto por el Canal de
Panamá como por los puentes terrestres, vía Houston.

4. Los nuevos corredores multimodales de México y
Centroamérica: integración global y viabilidad regional

La intensificación de los flujos de mercancías en la globalización
y la preponderancia que está adquiriendo el contenedor en el
desarrollo de densas redes internacionales de transporte que acer-
can mercados y fragmentos territoriales distantes, ha generado
grandes expectativas en México y Centroamérica para desarro-
llar corredores multimodales e interoceánicos, los cuales even-
tualmente activarían economías locales y ayudarían a esta región
a integrarse en el espacio de redes y flujos de la globalización.
Las expectativas aumentaron por el hecho de que el comercio
internacional ha crecido 2.5 veces más rápido que el PIB mundial
durante la última década, debido a la fragmentación y flexibiliza-
ción de los procesos productivos así como a los procesos genera-
lizados de apertura comercial. En este contexto, los pronósticos
de demanda de carga muestran que entre 2012 y 2015 se dupli-
cará el movimiento de contenedores en torno a los puertos de
Centro y Norteamérica, al pasar de 20 millones de teus, en el
año 2000, a 40 millones, entre 2012 y 2015, de acuerdo con dos
escenarios, uno conservador y otro optimista (Piers, 2002).

Dentro de esta dinámica, el llamado Acuerdo de Concertación
para el Desarrollo de los Corredores Multimodales (2004) activó
los subcomités y grupos de trabajo de los siguientes corredores
multimodales internacionales a través de puertos mexicanos:

Lázaro Cárdenas-Pantaco-Nuevo Laredo
Manzanillo-Nuevo Laredo
Ensenada-frontera norte
Salina Cruz-Coatzacoalcos

Se trata de evaluar y concertar el mejoramiento de la opera-
ción de los corredores con los distintos actores y promocionar el
potencial de desarrollo con los operadores globales de transpor-
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te, cuyo concurso es imprescindible en la formación del espacio
de flujos de la globalización.

Por su parte, en cada país de Centroamérica se han generado
ideas y proyectos para la conformación de cruces multimodales
interoceánicos, entre el Pacífico y el Atlántico, llamados canales
secos. Incluso, no han faltado proyectos de desarrollo de un nue-
vo canal acuático en la región que competiría con el Canal de
Panamá por los flujos marítimos de mercancías.

Con el objeto de conocer el grado de madurez de las principa-
les propuestas de corredores multimodales e interoceánicos en la
región, en los siguientes apartados se realizará un primer acerca-
miento mediante un planteamiento analítico que considere las de-
terminantes del espacio de redes y flujos de la globalización, cuya
configuración es fundamental en la viabilidad de tales proyectos.

4.1 Alternativas de corredores intermodales mexicanos

4.1.1 El corredor multimodal del Istmo de Tehuantepec

En México, el Istmo de Tehuantepec es la franja más estrecha y
menos sinuosa entre el Océano Pacífico y el Golfo de México
(Atlántico), por lo que desde hace siglos ha sido objeto de diver-
sos proyectos para convertirlo en un eje internacional de trans-
porte interoceánico. Ubicado en el sureste del país, donde con-
vergen tres estados con altos grados de marginación y pobreza
(Oaxaca, Chiapas y el sur de Veracruz), cuenta con dos puertos
de altura (Salina Cruz, en el Pacífico, y Coatzacoalcos, en el Golfo
de México), una línea ferroviaria y una carretera transístmica
que conectan a ambos puertos entre sí.

Durante más de un siglo esta región ha sido considerada im-
portante desde el punto de vista de la geopolítica continental y,
por tanto, tiene muchos elementos complejos y ricos para el aná-
lisis territorial, económico, político y geográfico. El tema suscita
gran controversia en el país porque la construcción del corredor
supondría la rápida transformación de esta región en un espacio
global. Sin embargo, hasta el momento la discusión se produce
casi exclusivamente en el ámbito de la política económica y la
soberanía nacional y, en muchos casos, se trata de retóricas cir-
culares que conducen al punto de partida, sin aportar elementos
nuevos al debate. Sin omitir el fuerte contenido geopolítico que
conlleva el tema, se requiere avanzar en otros ámbitos de análi-
sis, como los relacionados con el desarrollo regional y la geogra-
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fía de los transportes que, por cierto, tiene particular incidencia
en este lugar.

En esta última vertiente de análisis destaca la aportación de
investigadores del Instituto Mexicano del Transporte (2002, 2003)
para determinar la potencialidad preliminar de dicho corredor en
el contexto de la nueva configuración de las redes de transporte
internacional. Al aplicar el análisis del hinterland de la globaliza-
ción a los datos recabados en tales trabajos, se encuentra que:

El eventual desarrollo del corredor del Istmo de Tehuante-
pec competiría de forma espacialmente diferenciada con
las regiones y mercados atendidos por los corredores mul-
timodales estadounidenses (puentes terrestres) y el Canal
de Panamá.
Por una parte, disputaría con los corredores multimodales
asociados a los puentes terrestres los flujos transpacíficos
de contenedores desde y hacia el centro-este y centro-sur
de Estados Unidos, incluyendo las regiones de los Grandes
Lagos, el Río Mississippi y el Golfo de México.
Por otra, competiría con el Canal de Panamá por los flujos
cuyo destino son las ciudades de la Costa Este de Estados
Unidos (Nueva York, Filadelfia, Boston, Baltimore, Nofolk,
Charleston, etcétera).

Para que sea viable, las rutas del corredor del Istmo de Te-
huantepec requerirían ofrecer costos más bajos de fletes o me-
nores tiempos de entrega o servicios logísticos y de valor agrega-
do que las opciones de cruce existentes no ofrezcan actualmente.
Más aún, esto sería insuficiente sin el desarrollo de un proyecto
integral que concite el interés de actores locales y globales, de
los ámbitos público y privado, vinculados con cadenas producti-
vas, redes de transportación, consolidación, transformación y dis-
tribución de flujos.

Por lo pronto, en el contexto actual, el análisis de los datos
recabados de rutas de origen y destino, tiempos de tránsito y
costos de los fletes muestran, en general, una posición poco ven-
tajosa para el eventual corredor multimodal del Istmo frente a
las opciones de cruce existentes en Estados Unidos y Panamá.

Así, desde la perspectiva del espacio de redes y flujos de la
globalización, se observa que el proyecto de desarrollo de un
corredor interoceánico de transporte multimodal en el Istmo de
Tehuantepec se produce en un ámbito de fuerte disputa interna-
cional, en el cual los corredores establecidos –que concentran
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intereses de actores sociales fuertes, como empresas navieras y
de transporte multimodal con alta sofisticación tecnológica, em-
presas ferroviarias, puertos, transportistas, agentes de carga y
operadores logísticos– buscan consolidar sus posiciones en el
mercado. Principalmente los puentes terrestres estadounidenses
y el Canal de Panamá muestran un fuerte grado de consolidación
así como una gran inercia de navieras, distribuidores y operado-
res de transporte multimodal para utilizar estas vías ya compro-
badas (Martner, 2000).

En este sentido, no se deben esperar grandes movimientos de
carga interoceánica en el corto y mediano plazos, salvo que se
produjese una reestructuración total de los flujos en el ámbito
internacional, lo cual es poco probable por las economías de es-
cala, la potencialidad, los intereses y las inversiones involucra-
das en los actuales corredores y puentes terrestres.

Por otra parte, el desarrollo del corredor como un simple cru-
ce de mercancías entre los dos océanos no implicaría grandes
beneficios para la región, salvo que fuese acompañado de activi-
dades logísticas que agreguen valor a los flujos y generen activi-
dad productiva en la zona. Seguramente el Istmo adquiriría un
mayor valor estratégico en el concierto económico internacional
si se desarrolla como un nodo regional de concentración, proce-
samiento y distribución de flujos de bienes intermedios e infor-
mación, asociados a cadenas productivas globales, que si se ins-
taura como un simple cruce internacional de carga. Pero aun en
esta tesitura tendría que competir con los hubs regionales im-
plantados en Panamá, Bahamas, Jamaica, Puerto Rico y Florida
(Martner, 2000).

En definitiva, las modificaciones productivas y tecnológicas
en la economía-mundo capitalista que sentaron las bases para la
conformación de redes globales de transporte y para la aparición
de nuevos corredores multimodales en zonas específicas del orbe,

Fuente: Elaboración propia con base en cotizaciones de navieras internacionales para
contenedor estándar de 40 pies de carga seca, 2004.

Flete USD Tiempo (días)

Destino Canal Puente Istmo Canal Puente Istmo

Panamá terrestre Panamá terrestre

Nueva York 3,430 4,130 5,150 25 14 25

Chicago  - 3,687 5,300 - 13 22

Houston - 3,578 4,750  - 14 19

Nueva Orleáns - 3,610 4,900  - 15 20
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ubican al Istmo de Tehuantepec en un nuevo contexto interna-
cional que, normalmente, se omite, desconoce o no se considera
en el debate actual. Es evidente la pérdida de importancia geoeco-
nómica y geopolítica del Istmo ante el desarrollo de corredores
intermodales en otras zonas del continente. Por eso, es muy re-
comendable que la región del Istmo no se juegue su estrategia de
desarrollo o crecimiento económico en una sola carta, es decir,
en la de la conformación y operación del corredor interoceánico
de transporte multimodal. La región del Istmo, con la compleji-
dad política y socioeconómica expresada –entre otras cosas en
elevados índices de pobreza y marginación, coexistencia de gran
diversidad de etnias pauperizadas y un conflicto de larga dura-
ción sobre la tenencia de la tierra y los usos del suelo– tiene que
formar parte de un proyecto de desarrollo regional más amplio
en el sureste del país, donde no necesariamente el corredor inte-
roceánico de transporte aparezca como el pivote sobre el que se
estructuren las actividades (Martner, 2000).

4.1.2 El corredor internacional del Sistema de Seguridad
Multimodal Transpacífico articulado a los puertos de Lázaro
Cárdenas y/o Manzanillo

En la actualidad, el puerto mexicano que ha consolidado el mayor
corredor multimodal, con servicios regulares de trenes de doble
estiba de contenedores, es Manzanillo, ubicado en el centro del
litoral del Pacífico. Dicho corredor se mueve desde el puerto hasta
la ciudad de México, pasando por Guadalajara y diversas ciuda-
des del Bajío. Su vertiginosa penetración se refleja en una partici-
pación creciente en el movimiento de los flujos de contenedores.
Durante el año 2004, cerca de 40% de los contenedores de Man-
zanillo, con origen o destino en el interior del país, se transporta-
ron por ferrocarril. Así, este puerto está teniendo una ventaja com-
petitiva adicional, misma que eventualmente le permitirá ir
ascendiendo en la jerarquía de la red global.

No obstante, en años recientes otro puerto con potencial en el
Pacífico mexicano busca insertarse en las redes globales de trans-
portación mediante la captación de segmentos de los crecientes
flujos de contenedores procedentes de China y del Lejano Orien-
te. Se trata del puerto de Lázaro Cárdenas, en Michoacán, lugar
donde se reactivó la terminal especializada de contenedores me-
diante el ingreso de un operador global, como es el caso de la
empresa Hutchinson Ports, que tiene ambiciosos planes de expan-
sión, en 100 hectáreas de dicho recinto portuario, para crear la
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terminal de contenedores más grande del país. Por lo pronto, el
reinicio de operaciones en la terminal de contendores existente
permitió poner en funcionamiento el corredor multimodal de tre-
nes de doble estiba desde y hacia la ciudad de México.

Dos hechos relevantes e interconectados entre sí se suman a
este entorno. Por una parte, en la reunión de la Asia Pacific Eco-
nomic Cooperation (APEC) 2002, realizada en México, se presen-
tó el llamado Proyecto Bandera del país anfitrión, bajo el nom-
bre de Sistema de Seguridad Multimodal Transpacífico (Trans
Pacific Multimodal Security System), donde se planteó desarro-
llar un corredor multimodal internacional que cruzaría por los
puertos de Manzanillo y/o Lázaro Cárdenas. Esta iniciativa pre-
tende enlazar principalmente flujos de contenedores entre el su-
deste asiático (concentrados en el hub de Singapur) y el centro
de los Estados Unidos (con hub concentrador en Kansas City),
atravesando por los citados puertos mexicanos y la frontera nor-
te. Se trataría de una vía complementaria pero que, a la vez, com-
petiría con los puentes terrestres estadounidenses, articulados
desde los puertos de Long Beach y Los Ángeles.

Por otra parte, el Acuerdo de Concertación para el Desarrollo
de los Corredores Multimodales, del año 2004, dio prioridad a los
trabajos del subcomité de facilitación para la creación del corre-
dor Lázaro Cárdenas-Pantaco-Nuevo Laredo, cuya finalidad es
vincular los flujos entre Asia y el centro-este de Estados Unidos,
utilizando la infraestructura y los servicios de transporte por el
territorio nacional. También se avanzó en la conformación del sub-
comité del corredor Manzanillo-Nuevo Laredo que busca la inte-
gración de los flujos entre Asia y el este de Estados Unidos.

La implementación de los subcomités o grupos de trabajo re-
sulta, por sí mismo, un ejercicio muy positivo que estimula el
desarrollo de estrategias logísticas así como la colaboración en-
tre los actores locales y globales vinculados al transporte multi-
modal y al comercio exterior.

No obstante, los proyectos tienen que solventar algunos as-
pectos que podrían cuestionar seriamente su viabilidad. En pri-
mer lugar, se requiere una coordinación exhaustiva entre autori-
dades portuarias, operadores de terminales, empresas
ferroviarias, aduanas y la Procuraduría General de la República
(PGR), entre otros, para que el corredor permita un flujo conti-
nuo de mercancías. Tal coordinación implica no sólo aspectos
operativos, reflejados principalmente en los tiempos de traslado,
sino un manejo de precios por parte de los distintos actores que
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sostenga la competitividad del corredor frente a otras vías ya
existentes.

En segundo lugar, hay algunos puntos críticos en la infraes-
tructura que podrían restar competitividad al corredor. El trazo
de la vía férrea en la Sierra Madre Occidental presenta pendien-
tes y curvaturas que obligan a sobrecostos operativos, como la
utilización de equipo de tracción adicional, y limita la extensión
de los trenes (no mayores de 75 carros). Una adecuación y mo-
dernización de este tipo implica elevadas inversiones de capital
que sólo la garantía de enormes flujos de carga puede compen-
sar. Otras adecuaciones más fáciles de solventar serían la am-
pliación de los patios ferroviarios de maniobras en Laredo y Nuevo
Laredo, para corresponder con el aumento de la demanda propi-
ciada por el corredor.

A pesar de estas objeciones, en el llamado Proyecto Bandera,
reseñado en el documento titulado Trans Pacific Multimodal Se-
curity System (TPMSS, 2002), se describen los resultados de algu-
nas pruebas realizadas que avalarían la viabilidad del corredor
multimodal en cuestión. Sin embargo, estos resultados están a
todas luces incompletos y distan mucho de ofrecer una base só-
lida para tomar decisiones de inversión y operación. Sólo inclu-
yen datos de distancia y tiempo de tránsito por el territorio mexi-
cano (Manzanillo-Nuevo Laredo y Lázaro Cárdenas-Nuevo
Laredo) y dejan pendientes tanto el análisis de los tramos ante-
riores y posteriores de la red multimodal de carga como el estu-
dio de costos para demostrar que la ruta total utilizando puertos
mexicanos es más económica frente a otras opciones.

De hecho, el argumento más socorrido para resaltar la viabi-
lidad de estos corredores a partir del Acuerdo de Concertación
para el Desarrollo de los Corredores Multimodales (2004) es el
factor distancia (Castillo, 2005). Mayor distancia desde Los Án-
geles-Long Beach hasta las ciudades del centro-este de Estados
Unidos respecto de la que hay desde los puertos del Pacífico
mexicano –como Lázaro Cárdenas, Manzanillo y el Istmo de Te-
huantepec– hacia tales urbes. ¿Qué mejor prueba de la potenciali-
dad de los corredores multimodales por los puertos mexicanos?

No obstante, este cálculo revela nuevamente hasta qué punto
en las ciencias sociales, la geografía y la ingeniería están interio-
rizados los paradigmas convencionales de análisis espacial que
ubican la unidad de análisis en las sociedades y espacios naciona-
les, dejando en segundo plano la visión global y las determinacio-
nes de las redes globales sobre los territorios.
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En efecto, al realizar un simple ejercicio geográfico que consis-
te en medir las distancias de los corredores multimodales, desde el
origen al destino, es decir, si ponemos el foco del análisis en un
ámbito espacial mayor, que permita observar la vinculación de blo-
ques geoeconómicos específicos (la Cuenca del Pacífico, en este
caso), la percepción del problema y las conclusiones se modifican
totalmente. Bajo esta nueva mirada, resulta que la distancia desde
países del noreste y sudeste asiático al centro-este de Estados Uni-
dos es, en casi todos los casos, notablemente superior por los puer-
tos mexicanos que a través del hub californiano (Los Ángeles/Long
Beach). Para estos flujos de puerta a puerta la vía del Istmo de
Tehuantepec es la que tiene las distancias más largas. El corredor
vía Manzanillo o Lázaro Cárdenas aparece en una posición inter-
media, en tanto que la ruta por Ensenada es la única que muestra
distancias similares a la de Los Ángeles-Long Beach.

Desde luego la distancia es sólo un elemento dentro de un
análisis de los corredores multimodales, pues como señala Cas-
tillo (2005: 23): “Más corto no es más rápido”. No obstante,
esta desventaja inicial de los corredores a través de los puertos
mexicanos del Pacífico sólo podría compensarse con mayor efi-
ciencia operativa, menores tiempos de tránsito por kilómetro y/
o con el desarrollo de actividades logísticas sobre el corredor
para la transformación, agregación de valor y distribución de los
flujos de determinadas cadenas productivas que, por lo mismo,
se verían impelidas a utilizar los servicios de este eje.

Asimismo, la negociación entre regiones con actores institu-
cionales, locales y globales parece imprescindible para impulsar
un eje de este tipo. En el caso del corredor multimodal Asia-

Fuente: Elaborado por el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), con base en Red
Ferroviaria Mexicana, ArcInfo, US Federal Maritime Comisión y Rail Waybill Data.

Cuadro 3
Distancias de corredores intermodales desde puertos del
Pacífico hacia ciudades del centro este de Estados Unidos

(kilómetros)

De / a Los Ángeles/ Ensenada Manzanillo Lázaro Istmo de
Long Beach  Cárdenas  Tehuantepec

San Antonio, Tx. 2,317 2,111 1,913 1,808 1,920
Houston, Tx. 2,708 2,502 2,001 1,896 1,582
Dallas, Tx. 2,434 2,743 2,228 2,123 2,001
Memphis, Ten. 3,205 3,276 3,079 2,974 2,483
Kansas City 2,735 3,017 3,160 3,055 2,826
St. Louis, Ms. 3,282 3,532 3,441 3,336 2,885
Chicago, Ills. 3,474 3,776 3,843 3,738 3,275
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Lázaro Cárdenas-Estados Unidos, el gobierno de Missouri, el
SmartPort de Kansas City y la empresa ferroviaria Kansas City
Southern (operadora de la ruta Lázaro Cárdenas-centro-este de
Estados Unidos, entre otras) negocian con el gobierno del estado
de Michoacán, con la administración portuaria y con actores lo-
cales y federales mexicanos para activar este corredor que le
daría salida directa a la Cuenca del Pacífico a través de una em-
presa de su propia región, como es el caso de Kansas City
Southern Lines, la cual no tiene acceso al Pacífico por los puer-
tos estadounidenses. Otro actor global relevante aquí es la em-
presa china Hutchinson Ports (Hong Kong), principal operador
mundial de terminales de contenedores que ha tenido acceso a
los puertos estadounidenses.

En todo caso, esto no evitará la competencia con el corredor
multimodal estadounidense, el cual tiene importantes economías
de escala por los inmensos buques que arriban a sus costas, los
enormes volúmenes de carga manejados en sus terminales por-
tuarias y los largos trenes de doble estiba de contenedores que
circulan por sus puentes terrestres.

Por otra parte, uno de los argumentos más frecuentes acerca
de la viabilidad de los corredores multimodales del Pacífico mexi-
cano, vía Lázaro Cárdenas, Manzanillo o el Istmo de Tehuante-
pec, es el de la saturación inevitable de los puertos californianos
debida al fuerte crecimiento de los flujos de carga conteneriza-
da, impulsado por China y otros países del noreste y sureste asiá-
ticos (Castillo, 2005). Sin embargo, la inviabilidad de Los Ánge-
les-Long Beach para crecer después del 2009 (Castillo, 2005) no

Cuadro 4
Comparación de distancias entre Singapur y ciudades del

centro este de Estados Unidos por cinco corredores
intermodales transpacíficos (kilómetros)

Fuente: Elaborado por el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), con base en
MaritimeChain.com, ArcInfo, US Federal Maritime Comisión y Rail Waybill Data.

Singapur / a Vía Vía Vía Vía Vía
Los Ángeles/ Ensenada Manzanillo Lázaro  Istmo de
Long Beach Cárdenas Tehuantepec

San Antonio, Tx. 16,520 16,533 18,190 18,330 19,258
Houston, Tx. 16,911 16,923 18,278 18,418 18,920
Dallas, Tx. 16,637 17,165 18,506 18,646 19,340
Memphis, Ten. 17,408 17,698 19,357 19,496 19,821
Kansas City 16,938 17,438 19,437 19,576 20,164
St. Louis, Ms. 17,485 17,953 19,718 19,858 20,224
Chicago, Ills. 17,677 18,198 20,121 20,260 20,613
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está comprobada pues las mejoras operativas y tecnológicas, así
como la probable expansión de la infraestructura portuaria ga-
nándole terreno al mar, permitiría ampliar el horizonte de satu-
ración de tales puertos.

Por lo pronto, de acuerdo con un análisis preliminar, Ensena-
da sería el puerto del Pacífico mexicano mejor posicionado des-
de el punto de vista geográfico para complementar al corredor
multimodal de los puertos californianos. En el siguiente aparta-
do se hacen algunas precisiones sobre su potencialidad en el con-
texto de las redes globales de transportación.

4.1.3 El corredor intermodal de Ensenada, Baja California

En los años noventa, el eje Asia-centro este de Estados Unidos se
consolidó como el principal corredor multimodal internacional
(marítimo-terrestre) y, en especial el hub californiano, constitui-
do por los puertos de Los Ángeles y Long Beach, adquirió una
clara supremacía como el nodo articulador principal del mencio-
nado corredor multimodal.

En este contexto, el puerto de Ensenada, ubicado en Baja
California, México, a escasos 120 km de California, no puede
escapar a una nueva disyuntiva que implica retos y oportunida-
des con repercusiones significativas para su futuro inmediato y
de largo plazo. En efecto, en la coyuntura actual, el abanico de
posibilidades de desarrollo del puerto abarca desde su perma-
nencia en una posición marginal dentro de la red global de puer-
tos y transporte multimodal hasta su reposicionamiento como
hub intermedio en el concierto global. Este último escenario su-
pone revalorar su localización geográfica bajo una concepción
distinta de desarrollo portuario, en el cual la idea de hub o nodo
articulador de corredores intermodales adquiere un papel cen-
tral en el análisis.

El trabajo del Instituto Mexicano del Transporte, “Estudio de
Competitividad del Corredor Multimodal Ensenada-Noreste de
México-Estados Unidos” (2003), da un primer paso en este senti-
do al analizar el puerto de Ensenada en un contexto de la geogra-
fía del transporte que traspasa su ámbito local o regional inmedia-
to. Para establecer su potencialidad, se buscó descifrar las claves
de su inserción en la red global de transporte multimodal. La uni-
dad de análisis se situó en el área de la Cuenca del Pacífico con el
estudio de sus rutas y corredores, de sus puntos de origen-destino
más importantes y de la evolución tecnológica, operativa y logísti-
ca de los principales actores del transporte internacional. Con base
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en los datos obtenidos, es posible reflexionar sobre las potenciali-
dades de este puerto mexicano para integrarse como nodo com-
plementario dentro de una red intermodal de gran envergadura,
cuyo principal nodo articulador en Norteamérica seguirá siendo
el hub californiano de Los Ángeles-Long Beach.

A partir de un análisis comparativo de distancias y tiempos de
diversas regiones del Lejano Oriente, tanto del noreste asiático
(Tokio) como del centro-este asiático (Hong Kong) y del sudeste
asiático (Singapur), se observa que el puerto de Ensenada apare-
ce en una buena posición competitiva en distancia y tiempo fren-
te a la opción de los puentes terrestres estadounidenses articula-
dos a través del hub californiano de Los Ángeles-Long Beach para
articularse con las ciudades del centro-este de Estados Unidos.

La excesiva concentración de flujos de contenedores proce-
dentes de Asia en el hub de Los Ángeles-Long Beach, con signos
de saturación en temporadas pico, sumada a la competitividad
en distancias y tiempos de recorrido del puerto de Ensenada con
respecto a los flujos destinados al centro-este de los Estados Uni-
dos, son evidencias contundentes de esta ventana de oportuni-

Fuente: Elaborado por el IMT con base en datos de BP Marine.

Figura V
Corredores Intermodales Transpacíficos

(Singaropre-Centro Este de los Estados Unidos de América)



37Economía, Sociedad y Territorio, vol. VII, núm. 25, 2007, 1-48

dad que se le abre al puerto bajacaliforniano. Ahora bien, la po-
sibilidad de explotar este corredor pasa necesariamente por el
desarrollo de la vía corta de ferrocarril Ensenada-Tecate y de su
conexión con otra vía corta en California: la Ruta del Desierto,
que requiere ser modernizada por el condado de San Diego.

El eventual desarrollo de este corredor intermodal implicaría
un rápido ascenso del movimiento de contenedores que se pu-
diera absorber durante la primera fase con obras de ampliación
de la actual terminal, cuya capacidad máxima, de acuerdo con la
empresa que la opera, sería de 500 mil teus anuales. Sin embar-
go, en una visión de mediano y largo plazos, las características y
el emplazamiento actual de la infraestructura portuaria resultan
notoriamente insuficientes, lo que llevaría a estudiar y evaluar
diversas posibilidades de crecimiento del puerto.

Punta Colonet, ubicada un centenar de kilómetros al sur de
Ensenada, es señalada por el gobierno de Baja California como
el lugar ideal para desarrollar un megapuerto de contenedores,
que articularía territorialmente los corredores transpacíficos
vinculados al noroeste de México y el centro-este de Estados
Unidos. Desde luego, la evaluación de tal propuesta sobrepasa
los límites de este trabajo, sin embargo, no puede dejarse de se-
ñalar el hecho de que se trata de un desarrollo en despoblado,
donde no sólo se requiere construir un puerto con su terminales
sino también carreteras, vías férreas y el desarrollo urbano de
una nueva localidad. Hasta el momento no queda claro quién o
quiénes cubrirían tan grandes inversiones.

4.2 Canales secos y canales húmedos en Centroamérica

4.2.1 Los canales de Nicaragua

Nicaragua es el país centroamericano que mayor empeño ha pues-
to en explorar la posibilidad de desarrollar un corredor intermo-
dal bioceánico que cruce, por ferrocarril y/o carretera, del océa-
no Pacífico al Atlántico (denominado canal seco en todo el istmo
centroamericano) y también ha desarrollado el proyecto para
construir un canal húmedo, llamado Gran Canal, que tendría las
características de una vía acuática interoceánica del tipo del Ca-
nal de Panamá, pero con mayores dimensiones y profundidad.

De hecho, en 2003 se discutían tres proyectos en Nicaragua.
Dos de ellos similares, corresponden a la construcción de cana-
les secos o corredores intermodales apoyados por una línea fé-
rrea que una al Caribe con el Pacífico, por donde cruzarían tre-
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nes para transportar contenedores que desembarquen o embar-
quen en puertos nicaragüenses ubicados en ambos mares. Uno
de los proyectos, que impulsa el consorcio Canal Interoceánico
de Nicaragua (CINN), propone construir dos puertos: el primero,
en Monkey Point, sobre el litoral del Atlántico y el segundo en
Brito, en el Pacífico sur del país. El diseño del proyecto del CINN

incluye la construcción de una carretera paralela a la línea del
ferrocarril. El costo de la primera fase de este proyecto está cal-
culado en 2,600 millones de dólares (Confidencial, 2003).

Por otro lado, el consorcio SIT/Global, que cuenta con inver-
sionistas de Canadá, Estados Unidos, Europa, Taiwán y otros
países asiáticos, plantea solamente construir un puerto en el
Caribe, en Monkey Point, y usar las instalaciones de Puerto
Corinto, en el Pacífico, para la entrada y salida de los contenedo-
res que serían transportados por ferrocarril. El proyecto de SIT/
Global, a un costo inicial de 1,600 millones de dólares, se en-
cuentra en la fase de estudios de impacto ambiental, a cargo de
una empresa canadiense, que deberán ser aprobados por el go-
bierno de Nicaragua para otorgar la autorización final de cons-
trucción de la obra, cuyos intentos datan de hace una década
(Confidencial, 2003).

Por último, el proyecto del “canal húmedo consiste en usar
los ríos Escondido, Rama y Oyate, en el Caribe y centro del país;
y el lago de Nicaragua o Cocibolca, y además en abrir un canal
en el istmo de Rivas, por donde pasarían los barcos portaconte-
nedores. La idea de los inversionistas de la Fundación Gran Ca-
nal es dragar los caudales de esos ríos y las partes costeras del
lago Cocibolca y abrir el canal entre La Virgen y Brito, en el sur
del país, para facilitar la movilización de barcos de gran calado.
Una vez que se realicen los estudios de factibilidad financiera y
ambiental y que el gobierno apruebe el proyecto, la construcción
de ese canal húmedo duraría entre ocho y diez años. Se crearían
dos grandes puertos, en el Caribe y el Pacífico, y dos pequeñas
instalaciones portuarias en el lago Cocibolca. Esta obra necesi-
taría una inversión de entre 20 y 25 mil millones de dólares, de
acuerdo con los proyectistas nicaragüenses (Confidencial, 2003).

De acuerdo con el vicepresidente de la Fundación Gran Ca-
nal, Adolfo Evertz, la idea es que no sea solamente un país el que
aporte los fondos, sino una sociedad financiera plural para evitar
situaciones como las que vivió Panamá, en la administración del
canal. “El gobierno primero tiene que convocar a la comunidad
internacional para interesarla en participar en la formación de la
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empresa que se encargaría de los estudios a fondo y luego en la
construcción del canal” (Tiempos del Mundo, 2003: 4).

Las tres propuestas se encuentran en fase de anteproyecto o
estudios de prefactibilidad ambiental, sin embargo,  se observa
una ausencia de análisis de la geografía de redes y flujos, del
origen-destino de las mercancías y del tamaño de la demanda
potencial por los corredores y canales. Asimismo, en el caso del
proyecto del Gran Canal, el argumento más contundente se re-
fiere a la estrechez de las esclusas del Canal de Panamá, que no
permiten el tránsito de grandes buques, llamados Postpanamax,
que navegan en número creciente por mares y océanos. Sin em-
bargo, hace poco la Autoridad del Canal de Panamá inició estu-
dios que derivarán eventualmente en la construcción de un juego
de esclusas adicional para estos grandes navíos.

4.2.2 Opciones de corredores intermodales bioceánicos (canales
secos) en Centroamérica

En 2001, el “Estudio Centroamericano de Transporte” (ECAT

2001), realizado por la Secretaría de Integración Económica
Centroamericana (SIECA), analizó las opciones de desarrollo de
canales secos en la región, a partir de los proyectos hechos e
impulsados por los gobiernos y los grupos privados. Este docu-
mento plantea que “al cumplirse cerca de un siglo de la cons-
trucción del Canal de Panamá, han surgido, debido a las limita-
ciones del mismo ante el crecimiento de las dimensiones de los
buques y una demanda de tráfico cada vez mayor, proyectos de
opciones de comunicación entre los océanos Atlántico y Pacífico
en la región del Centro de América, dada su posición y configu-
ración geográfica, que van desde corredores interoceánicos via-
les o ferroviarios a canales húmedos” (ECAT, 2001: 41).

La configuración geográfica de la subregión –un istmo con
litorales en ambos océanos, con longitudes prácticamente igua-
les y distancias entre los puertos del Pacífico y el Atlántico, que
oscilan entre 285 kilómetros para la dupla Complejo Portuario
Limón Moín-Caldera, en Costa Rica, hasta 749 kilómetros para
el canal vial Corinto, Nicaragua, a Complejo Portuario Limón-
Moín en Costa Rica– genera la posibilidad de activar los canales
secos para el transporte entre los puertos de carga como opción
para los propios países de comerciar con todas las regiones del
mundo o para utilizar los puertos centroamericanos como plata-
formas de transbordo de carga (ECAT, 2001).
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Aunque se advierte que “ya se trate de enlaces por carreteras o
vías férreas los canales secos se consideran para grandes volúme-
nes de carga. No es conveniente tenerlos como opciones para el
intercambio comercial del Mercado Común Centroamericano, ya
que éste representa una muy pequeña cantidad de carga, que está
siendo servida por el transporte automotor. Adicionalmente, se
debe considerar el hecho de que ninguna de las opciones presenta-
das, ya sea carretera o ferroviaria, compite con la longitud de la
vía terrestre de Panamá. En efecto, la distancia del canal seco pa-
nameño, constituido por una red ferroviaria para trenes de doble
estiba que se encuentra en operaciones desde 2002, es de sólo 80
kilómetros. No obstante, el ECAT plantea que a través de los años
se han identificado diversos corredores viales interoceánicos, los
cuales fueron, de alguna manera, evaluados pero nunca llegaron a
convertirse en proyectos concretos.

Asimismo, “se evaluó el enlace de pares de puertos marítimos
centroamericanos, situados uno en cada litoral, por un ferroca-
rril, considerándose que este medio de transporte, por tener una
mayor capacidad de acarreo que el automotor por carretera, puede
ser una alternativa más viable para la movilización de decenas de
millones de toneladas, que se espera será el tráfico, tanto domés-
tico como de transbordo internacional (ECAT, 2001: 42).

En el caso de los canales interoceánicos servidos por ferro-
vías, se identificaron algunos costos de inversión en infraestruc-

Núm. Litoral Pacífico Litoral Atlántico Longitud Tiempo estim.
en kilómetros de viaje (horas)

1 Caldera Limón-Moín 285 9
2 Acajutla Santo Tomás/Barrios 354 14
3 Quetzal Santo Tomás/Barrios 412 12
4 San Lorenzo Cortés 427 12
5 Cutuco Cortés 464 16
6 Acajutla Cortés 527 17
7 Corinto Cortés 589 19
8 Corinto Limón-Moín 749 28

Cuadro 5
Centroamérica, posibles corredores multimodales

carretero-marítimos
(longitud en kilómetros y tiempo estimado de viaje en horas)

Fuente: Perfil del proyecto del Corredor Interoceánico de Transporte Puerto Cortés-
Puerto Corinto, Secretaría de Integración Económica Centroamericana, SIECA, noviem-
bre de 1997.
1 Tiempo de marcha, tiempo en cruce fronteras (tres horas promedio), tiempo puestos
de control y comidas.
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tura que consideran la vía, mejora y ampliación de los puertos
marítimos terminales. En el cuadro 6 se muestran las opciones
de canales interoceánicos ferroviarios que se pueden considerar
en Centroamérica, indicando la longitud, terminales portuarias
en cada litoral y el costo de construcción de cada uno de ellos
(ECAT, 2001: 42).

Esta proliferación de proyectos plantea una imagen del Istmo
centroamericano lleno de cruces intermodales o bioceánicos que
vinculan los flujos entre la Cuenca del Pacífico y la del Atlántico.
Sin embargo, la idea de segmentación de un territorio tan escaso
en múltiples redes internacionales de transporte es poco realis-
ta, pues una característica fundamental del espacio de redes de
la globalización es la concentración de flujos en pocos puntos o
hub selectos, con una mayor intensidad y diversidad de servi-
cios, que generan mayor rentabilidad por economías de escala y
de alcance. En el fondo, el ECAT no logra despegarse de esas visio-
nes fragmentadas dentro de las ciencias sociales que ubican la
unidad de análisis en el espacio-nación, sin observar las determi-
naciones globales en que se desenvuelven las redes multimodales
de transportación.

En todo caso, la Secretaría de Integración Económica Cen-
troamericana (SIECA) debiera evaluar la viabilidad de estos pro-
yectos como opciones para la plataforma logística instalada en el
Canal de Panamá. Para ello es conveniente analizar la demanda
de dicha plataforma así como su capacidad y posibilidades de
ampliación. Por otra parte, se debe profundizar en los costos de
inversión y operación de las diferentes opciones de canales inte-
roceánicos así como en las estimaciones de ingresos esperados

Países Puertos Puertos Longitud Costo
Litoral Pacífico Litoral Atlántico  (km)  (millones USD)

Guatemala Puerto Quetzal Santo Tomás/
Barrios 430 1,800

El Salvador/
Honduras Cutuco Puerto Cortés 410 2,200
Nicaragua Pie de Gigante Monkey Point 390 2,700
Nicaragua/
Costa Rica No determinado Puerto Limón 360 1,700

Cuadro 6
Centroamérica, posibles corredores multimodales

ferroviario-marítimos

Fuente: Análisis prospectivo de las alternativas de canales secos. Estudio Centroameri-
cano de Transporte, Secretaría de Integración Económica Centroamericana, Parte 3,
Capítulo 7, BCEOM, diciembre de 2000.
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por la operación de los canales para establecer la factibilidad
financiera de cada opción.

5. Conclusiones preliminares

Aunque todavía queda un largo camino por recorrer en el estu-
dio de un tema que parece recurrente en los últimos años, el
avance en la caracterización de los corredores multimodales a la
luz del enfoque socioterritorial del espacio de redes y flujos de la
globalización, así como su diferenciación respecto de la dicoto-
mía entre los corredores de transporte tradicionales y los corre-
dores comerciales, representa por sí mismo un aporte de investi-
gación necesario tanto para los estudios de esta área del
conocimiento como para la elaboración de planes maestros de
transporte11 y, en general, para la formulación de políticas públi-
cas de infraestructura y tecnología.

De hecho, el enfoque socioterritorial propuesto aporta un
marco de análisis que permite comprender de manera global la

11 En mayo de 2006 salió la convocatoria internacional para el Desarrollo del Plan
Maestro de Corredores Multimodales en México, lanzada por la Secretaría de Comu-
nicaciones y Transportes (SCT) con el apoyo de la Agencia de Comercio y Desarrollo de
los Estados Unidos.

Figura VI

Proyectos de corredores intermodales internacionales
en México y Centroamérica, 2003

Fuente: Elaboración propia.
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lógica estructural y la dinámica de los corredores multimodales,
cuya configuración y reconfiguración constante es propiciada por
los trabajos de actores sociales concretos que operan con una
racionalidad situada (Coq, 2003) en espacios diferenciados den-
tro del sistema-mundo. Metodológicamente, el traslado de la
unidad de análisis hacia la conformación de un espacio global (al
estilo del sistema-mundo capitalista de Wallerstein) es el elemento
que permite poner a la luz tales estructuras, configuraciones,
dinámicas y tendencias que pasan inadvertidas para los países de
la región, al punto de que se han multiplicado, en cada uno de
ellos, los proyectos para construir grandes obras de infraestruc-
tura de transporte (corredores internacionales, megapuertos,
megaterminales, etc.) basados simplemente en los datos de la
apertura comercial en curso y en supuestas trayectorias de los
flujos que no se dan o no se sustentan más que en la creación de
nueva infraestructura, sin analizar esa estructura más profunda
que es la configuración de una red y un espacio global de flujos,
cuya lógica de funcionamiento no es la misma que la de los Esta-
dos nacionales.

Por lo pronto, la incorporación en este trabajo de la categoría
de hinterland de la globalización (o zona de influencia espacial
globalizada) se revela como un aporte conceptual necesario para
medir el alcance real de los corredores multimodales y, por tan-
to, delimitar el reparto de ámbitos territoriales concretos entre
estos ejes, en un contexto donde la proliferación de proyectos de
corredores no encuentra una justificación sólida a la luz de los
enfoques, de corte neoclásico, económicos y geográficos. Al uti-
lizar tal categoría, se concluye que no habrá un reconfiguración
territorial a gran escala en el subcontinente (Norte y Centro-
américa). En todo caso, ésta será paulatina puesto que las nuevas
opciones viables son escasas y existe una fuerte inercia de los
actores globales para utilizar los corredores multimodales esta-
blecidos (vía puentes terrestres y Canal de Panamá), cuyos nive-
les de consolidación son elevados.

En este punto de análisis preliminar, salvo en el caso de los
corredores multimodales de Ensenada y Lázaro Cárdenas, don-
de se aprecian algunos datos que reflejan ciertas fortalezas, las
demás propuestas no son claras en cuanto a ventajas geográficas
y competencias sustantivas o la presencia de actores globales de
la logística y la transportación de mercancías que faciliten la atrac-
ción de flujos masivos desde los derroteros existentes hacia los
nuevos corredores.
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Lógicamente, el análisis de corredores multimodales a través
de diversos puertos o puntos litorales de México y Centroaméri-
ca no se agota en esta instancia, sin embargo, el enfoque aquí
propuesto ofrece una plataforma teórico-metodológica para el
desarrollo de estudios más detallados que incluyan pormenores
de los atributos físicos, operativos y organizacionales de dichos
corredores, así como el análisis de las estrategias de los actores
locales y globales relacionados con la transportación multimodal
y con las actividades logísticas de cadenas de producción-distri-
bución específicas.
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